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5 Устройство контроля скорости.

Существующие в настоящее время устройства контроля скорости движения локомотива не совершенны. Система когда от оси локомотива через соответствующий редуктор приводится в движение система определения скорости не всегда является качественной и точной по следующим причинам: в процессе движения диаметр колес изменяются и от этого изменяется точность показаний локомотивного скоростемера, кроме того в процессе торможения бывают случаи когда колесо локомотива идет юзом, в этом случае системы связанные с осью через редуктор показывают нулевую скорость, хотя локомотив движется. Следовательно для качественного контроля скорости движения локомотива и определения фактической координаты локомотива на железнодорожном пути требуется разработка более совершенных систем контроля скорости.

Одной из таких систем может являться система использующая следующий принцип: на колесо вагона на ходу поезда автоматически наносятся с помощью импульсных магнитных полей метки. Причем эти метки тут же после их считывания подлежат стиранию, таким образом колесо обрабатывается магнитным полем постоянно. Аналогичные метки наносятся через устройства расположенные над головкой рельса и наносятся на головку рельса и также имеются считывающие устройства которые контролируют частоту появления этих нанесенных меток. Эта информация о метках мелькающих перед считывающим устройством контролирует вращение колеса вагона и метки мелькающие перед считывающим устройством контролирующем перемещение локомотива вдоль пути сопоставляются. Если частота следования этих сигналов сопоставима, следовательно колесо вращается и скорость локомотива может быть точно определена. Если колесо пошло юзом, то метки записываемые на головку рельса продолжают следовать с определенной частотой, т.е  движение как таковое осуществляется, а колесо заторможено. В это время информация о том, что идут метки с колеса вагона нет, в этом случае может быть использован режим отпуска тормозов, для того чтобы колеса не шли юзом, т.е уменьшается степень нажатия на тормозные устройства или другим способом, то учитывается фактическая скорость движения поезда. При сопоставимости этих сигналов есть информация, что и колесо вращается и локомотив перемещается. При несопоставимости, если информация пропадает с точки вращения колеса, то процесс движения контролируется, а скорость по мельканию этих меток может быть определена четко, поскольку частота нанесения на головку рельса и частота их следования под приемными устройствами могут быть различными, но всегда частота нанесения сигналов должна быть выше частоты считывания, с тем чтобы можно было получить четкую градацию по движению поезда и обеспечить четкий контроль фактической скорости и фактической координаты поезда.

5.1 Принцип работы устройства контроля скорости

По данным службы локомотивного хозяйства на локомотиве в процессе торможения в зависимости от состояния рельс (ржавые, сухие, мокрые, песок, и т.д.) могут наблюдаться так называемые процессы юза. Юзом может идти как одно колесо, так и все колеса локомотива, поэтому контроль фактической скорости локомотива очень актуальный вопрос и контролировать скорость можно различными способами.

Один из способов это от оси через редуктор взять информацию о вращении этой оси и по скорости вращения, по числу оборотов судить о скорости локомотива, но это справедливо только до тех пор, пока колесо не идет юзом. Как только колесо пошло юзом эти данные не соответствуют действительности. Поэтому для контроля скорости можно использовать другой метод, который заключается в том, что на бандаж колеса вагона и на головку рельса синхронно, одновременно записываются магнитные зоны, эти магнитные зоны затем считываются датчиками. Таким образом, при движении локомотива один датчик считывает информацию с бандажа, а другой с головки рельса. Если эта информация считывается синхронно, то это будет означать, что локомотив движется, и вращение колеса соответствует той скорости, с которой движется локомотив. Если метки под датчиками проходят не синхронно, то это может говорить только о том, что колесо либо идет юзом, либо пробуксовывает. В случае, когда колесо пробуксовывает частота меток на датчике, считывающем их с колеса, будет отличаться от частоты меток считываемых с головки рельса. По меткам, считываемым с головки рельса, принципиально можно получить точное показание скорости, так как расстояние между датчиками строго установлено. Сигнал записи служит как бы синхронизатором для сигнала считывания, если в это время колесо идет юзом, то с момента записи и до момента считывания пройдет промежуток времени, благодаря которому можно точно определить фактическую скорость движения локомотива. Для этого достаточно расстояние между головками записи и головками считывания поделить на разность времени между временем записи и временем считывания и таким образом можно будет определить скорость локомотива.

Предлагаемое устройство контроля скорости на локомотиве должно содержать аппаратуру записи меток на головку рельса и аппаратуру записи меток на колесо вагона. Шаг записи определяется каким-то промежутком времени, причем этот промежуток времени будет зависеть от фактической скорости локомотива. Фактическая скорость локомотива будет определяться по времени обнаружения записанной метки под головкой считывания, как по рельсовому пути, так и по колесу вагона. Если время считывания с головки рельса и с головки колеса вагона совпадают, то в этом случае считается, что идет нормальное движение локомотива, при этом регистрируется его скорость в данный момент времени. По тому какая из головок срабатывает на колесе, можно определить направление движения локомотива. По направлению движения локомотива можно включить соответствующие контрольные головки, т.е одного или другого направления, затем, особенно по колесу вагона необходимо после использования метки вытирать. Эти метки можно вытирать специальными головками размагничивания. Работу головок размагничивания будут контролировать два каскада. Первый будет проверять наличие размагничивающих колебаний на выходе блока размагничивания. Причем частота таких колебаний может быть достаточно высокая в пределах 100-200 Гц, с тем, чтобы на любой скорости проходило несколько циклов перемагничивания поверхности металла, для того чтобы проходило полное размагничивание этой поверхности.

При скорости 144км/ч локомотив проходит 20 м/с при этом колесо совершает около 6 оборотов. Запись очередной метки на рельс и на колесо будет выполняться по программе, когда после сигнала записи включается таймер ожидания сигнала с головки считывания. Как только появляется сигнал с головки считывания, фиксируется время от момента записи до момента считывания и этот интервал в два раза увеличивается, после этого осуществляется повторная запись метки на головку рельса и на колесо. Это сделано для того, чтобы не взирая на скорость движения, интервал между метками превышал бы расстояние между головкой записи и головкой считывания. Для того чтобы после очередной метки до головки считывания в этом пространстве не было никаких меток. И далее в зависимости от скорости движения эта метка будет считываться головкой считывания через тот или иной промежуток времени пропорциональный фактической скорости движения. Так можно будет определить и фактическую скорость движения локомотива относительно головки рельса, а также определить происходит юз или колесо вращается, но оно вращается со скоростью отличающейся от скорости перемещения самого локомотива, т.е можно будет контролировать абсолютную скорость перемещения локомотива, а также идет колесо юзом или буксует.

Учитывая эти измерения электронный скоростемер работающий на основе микропроцессорного контроллера в состоянии решать следующие задачи:

· определять фактическую скорость;

· определять направление движения;

· определять идет колесо нормально, юзом или буксует;

· определять фактически пройденное расстояние локомотивом, не взирая на юз колеса и прочие возможные помехи.

Это позволит использовать такую информацию для определения точной координаты локомотива и для уверенного ведения поезда, для работы локомотивной автоматики по системе автоматического регулирования скорости по отношению к препятствию, чтобы локомотив можно было автоматически остановить у препятствия.

5.2 Блок стирания. Работа блока стирания.

Работа блока стирания информации с колеса локомотива. В данной системе используется принцип контроля юза на колесе. Этот контроль обеспечивается методом нанесения меток на бандаж колеса локомотива с последующим их стиранием, чтобы эти метки не исказили каждую новую информацию. Скорость локомотива определяется параллельно, с одной стороны метки наносятся на бандаж колеса, с другой стороны на головку рельса. Затем в зависимости от направления движения локомотива включаются первые или вторые головки считывания информации, расположенные на строго определенном расстоянии от головки записи. Время в течении которого считана эта информация соотнесенная с расстоянием головками считывания и записи позволит  однозначно определить скорость движения локомотива.
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[image: image4.wmf]Рисунок 5.1 – Алгоритм блока стирания.

Для того чтобы система работала устойчиво в данной аппаратуре предусматривается блок стирания сигнальных меток, головки которого расположены после головок считывания. Поскольку направления движения у локомотива два, то и считывание соответствующей информации и размещение головок принципиально может быть построено по методу  двух головок, т.е по отношению к головке записи с одной и другой стороны.

Блок стирания в своем составе содержит систему формирующую переменный ток достаточно высокой частоты который способствует размагничиванию поверхности колеса локомотива. В целом этот блок называется блоком размагничивания ″основной″, который создает эти колебания. Для уверенности в том, что этот блок работает и аппаратура в нем работает успешно, сформирован контрольный орган который проверяет работоспособность данного блока. Если этот контрольный орган подтверждает работоспособность, то для повторного контроля подключается блок считывания остаточной информации, если блок размагничивания работает нормально, то остаточная информация принципиально равна нулю. Для того чтобы блок считывания остаточной информации четко работал необходимо определить направление движения локомотива, которое хранится в специальной ячейке памяти с момента начала движения, если информация говорит о том, что направление движения не изменилось, то выдается сигнал на считывание первой головке, т.е мы записали что это направление движения ″+″. Если направление движения изменяется в другую сторону (″–″), то команда поступает на включение второй головки считывания. Контрольное считывание выполняется после действия головки стирания.

Таким образом метка нанесенная на поверхность колеса головкой записи контролированная для скорости считывающей головкой первой, подвергается затем действию стирающей головки первой и контрольному считыванию считывающей головки второй.

В случае если основной блок стирания не выполняет своей функции и контролирующая головка вторая читает какую-то информацию, то управление передается в схему включения резервного блока размагничивания, который работает по аналогичной программе. Если резервный блок не справляется со своей задачей, то вырабатывается сигнал полного отказа аппаратуры считывания. Отказ исключает возможность чтения правильных показаний по данной системе контроля скорости.
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